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(54) Tide: VEHICLE WHEEL WITH A RUN FLAT SUPPORT BODY 

(54) Bezeichnung: FAHRZEUGRAD MIT EINEM NOTLAUFSTOTZK&RPER 

(57) Abstract 



The invention relates to a vehicle 
wheel (1) with a run flat support body 
(2) for a tyre fixed on a wheel rim. 
Said tyre essentially comprises a tread, 
two side walls, a carcass, reinforcement 
elements and two tyre beads with bead 
cores. The run flat support body (2) 
is configured as a dished, ring-shaped 
body inside the tyre with a run flat tread 
for supporting the tyre in the event that 
it is damaged. Said support body (2) 
is supported on the wheel rim with its 
two axially outer wall areas (6, 7) by 
means of ring-shaped support elements 
(4 and 5), said support elements (4 and 
5) having varying elasticity in a radial 
and axial direction of load and being 
configured as composite bodies which, 
above the radial height of the support 
bodies consist of several interconnected 
layers of material with different degrees 
of elasticity. 




(57) Zusammenfassung 



Fahrzeugrad (1) mit cinem NotiaufstGtzkdrper (2) fur einen auf ciner Radfclge befestigten Luftreifen, der im wesenflichen emen 
Laufstrcifen zwei Seitenwande, eine Karkasse, Verstarkungsclcmente, sowie zwei mit Wulstkemen versehene Reifenwulste aufweist, bei 
dem dcr NodaufstQtzkdrper (2) als schalenfomriger Ringkorper innerhalb dcs Luftreifens ausgebildet ist, der eine den Reifen im Schadensfall 
abstutzende Notlaufflache aufweist und sich mit seinen beiden axial auBeren Wandungsbercichen (6 und 7) fiber nngfdrmige Stfitzelemente 
(4 und 5) auf der Radfelge absttitzt, wobei die Stfitzelemente in radialer und in axialer Belastungsrichtung unterschiedhche Elasnzitaten 
aufweisen, wobei die ringfdrmigen Stfitzelemente (4 und 5) als Verbundkfirper ausgebildet sind, die fiber die radiale Hdhe der Stfitzk6rper 
aus mehreren miteinander verbundenen Materialschichten unterschiedlicher Elastizitat bestehen. 
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Beschreibung 

Fahrzeugrad mit einem Notlaufstutzkorper 

Die Erfindung betrifft ein Fahrzeugrad mit einem Notlaufstutzkorper fur einen auf einer 
Radfelge befestigten Luftreifen, der im wesentlichen einen Laufstreifen, zwei Seitenwande, 
eine Karkasse, Verstarkungselemente, sowie zwei mit Wulstkernen versehene Reifenwulste 
aufweist, bei dem der Notlaufstutzkorper als schalenformiger Ringkorper innerhalb des 
Luftreifens ausgebildet ist, der eine den Reifen im Schadensfall abstutzende Notlaufflache 
aufweist und sich mit seinen beiden axial auBeren Wandungsbereichen uber ringformige 
Stutzelemente auf der Radfelge abstutzt, wobei die Stutzelemente in radialer und in axialer 
Belastungsrichtung unterschiedliche Elastizitaten aufweisen. 

Ein mit einem Notlaufstutzkorper versehenes Rad ist in der DE-OS 35 07 046 offenbart, 
wobei der dort gezeigte Notlaufkorper aus einem auBeren metallischen Versteifungsring und 
einem zwischen Versteifungsring und Felge angeordneten Polsterring besteht. Bei einem 
solchen Rad ist es notig, dass der Notlaufstutzkorper und das Rad in einer umfangreichen 
Montage auf die Felge aufgebracht werden, wobei insbesondere der Notlaufkorper und der 
Versteifungsring sorgfaltig im Felgentiefbett fixiert werden mussen. Eine in angemessener 
Zeit und ohne groBeren Aufwand durchfuhrbare Montage ist nachteiligerweise bei diesem 
System nicht moglich. 

Die US-PS 3,610,308 zeigt einen notlauffahigen Reifen, bei dem die Reifenwulste sich zur 
Reifeninnenseite hin erstrecken und als Notlaufkorper ausgebildet sind, an die sich die ' 
Unterseite der Reifenlaufflache anlegen kann. Eine solche Ausbildung eines Notlaufkorpers 
bedingt jedoch durch die relativ schmale Anlageflache, die im Notlauf fur die Anlage der 
Laufflache zur Verfugung steht, eine starke Belastung und einen vorzeitigen VerschleiB der 
aneinander reibenden bzw. gleitenden Gummiteile. Daruber hinaus konnen sich auch die als 
Notlaufstutzkorper ausgebildeten Reifenwulste ins Felgentiefbett verschieben und somit 
einem Abschalen des Reifens Vorschub leisten. 

Der Nachteil eines solchen Abschalens im Notlauf wird etwas reduziert durch eine Losung, 
wie sie etwa in der DE-AS 10 22 483 offenbart ist, bei der unterhalb des Laufstreifens an der 
dem Reifenhohlraum zugekehrten Flache Vorsprunge angeordnet sind, die eine bei 
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Querkraften wirksame Verbindung zwischen dem Laufstreifen und den an den 
Reifenwulsten ausgebildeten Notlaufringen herstellen. Die Fertigung eines solchen mit 
Vorsprungen versehenen Reifens ist relativ aufwendig und es muss daruber hinaus gezielt 
die Fertigung von Reifen mit Notlaufstutzkorpern in Abweichung vom normalen 
Produktionsprozess eingepasst und geplant werden. 

Bei den meisten Notlaufsystemen mit Notlaufstutzkorpern fur Standardfelgen besteht zudem 
das Problem, daB die Notlaufstutzkorper einerseits bei der Montage moglichst nicht das 
Aufziehen des Reifens auf die Felge, d.h. das Eintreten des Reifenwulstes ins Tiefbett 
behindern und damit flexibel sein sollen und andererseits im Notlauf moglichst formstabil 
bleiben sollen. Diesen gegensatzlichen Anforderungen konnte bisher nur mit zusatzlich zum 
Notlaufstutzkorper eingelegten Halterungen, Abstandshaltern etc. Rechnung getragen 
werden. 

Der Erfindung lag also die Aufgabe zugrunde, ein Fahrzeugrad fur Luftbereifung mit einem 
Notlaufstutzkorper bereitzustellen, welcher leicht und ohne besonderen Aufwand auch auf 
ublichen Tiefbettfelgen (Standardfelgen) montiert werden kann, welcher im Notlauf ein 
sicheres Fahrverhalten und ein ausreichend formstabiles Abrollen aufrechterhalt, welcher 
ohne ubermaBige Gewichtserhohung Seitenfuhrungskrafte ubertragen kann und einem 
Abschalen des Reifens sicher entgegenwirkt, und welcher flexibel die - auch nachtragliche - 
Kombination mit bereits bestehenden Reifentypen und -konfektionen erlaubt, so dass eine 
separate Fertigung und Logistik nicht zwangslaufig vorgehalten werden muB. 

Geldst wird diese Aufgabe durch die Merkmale des Hauptanspruchs. Weitere vorteilhafte 
Ausbildungen sind in den Unteranspruchen gekennzeichnet. 

Hierbei sind die ringformigen Stiitzelemente als Verbundkorper ausgebildet, die uber die 
radiate Hohe der Stutzkorper aus mehreren miteinander verbundenen Materialschichten 
unterschiedlicher Elastizitat bestehen. 

Eine solche Ausbildung der ringformigen Stuzelemente als Verbundkorper ermoglicht die 
Bereitstellung einer genau auf die erforderlichen Eigenschaften bei der Montage und im 
Notlauf einstellbare Flexibilitat bzw. Elastizitat der Stutzelemente. Durch die miteinander 
verbundenen Materialschichten unterschiedlicher Elastizitat laBt sich bei entsprechender 
Schichtung und Stufung der Elastizitaten der einzelnen Materialschichten die Formstabilitat 
der ringformigen Stutzelemente so auslegen, daB nicht nur in radialer und axialer Richtung 
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eine unterschiedliche Verformbarkeit der Stutzelemente vorhanden ist, sondern daB sich 
auch uber die radiale Hohe der Stutzelemente eine mit dem Abstand zur Felge sich in 
geeigneter Weise andernde Verformbarkeit bereitgestellt wird. 

Bei einer axialen Belastung der Stutzelemente, die zum einen bei der Montage und zum 
anderen im Notlauf, hier insbesondere bei der Kurvenfahrt, auftreten kann, ist damit eine 
Moglichkeit der konstruktiven Anpassung auf diese beiden wesentlichen axialen 
Belastungsfalle gegeben, wahrend gleichzeitig die Tragfahigkeit in radialer Richtung beim 
Notlauf nicht beeintrachtigt wird. 

Vorteilhafterweise ist der Ringkorper als ein geschlitzter Ringkorper mit einem im 
wesentlichen in axialer Richtung verlaufenden Offnungsschlitz ausgebildet. 
Hierdurch ergibt sich eine Moglichkeit der Verkleinerung der Stutzelemente sowie der 
felgennahen Anordnung aller Notlaufbauteile. Durch die Ausbildung der Stutzelemente als 
fur die axiale Belastung wahrend der Montage ausreichend und definiert verformbare 
Verbundkorper und durch die schlitzformige Ausbildung des Ringkorpers kann der 
schalenformige Ringkorper bzw. dessen auBere Wandungsbereiche in Durchmessern 
hergestellt werden, die die Durchmesser des Felgenhoms bzw. der Felge nicht oder nur 
unwesentlich uberschreiten. 

Bei der Montage besteht durch eine solche Ausbildung namlich die Moglichkeit, durch axiale 
Verformung der Verbundkorper und schraubenformiges Ausfedern des geschlitzten Ringes 
auf einen vergoBerten Montagedurchmesser den Ringkorper in die Reifenkavitat 
einzubringen, nachdem ein Reifenwulst bereits auf einer Felgenschulter fixiert ist. Nach dem 
Einbringen nehmen der schalenformige Ringkorper und die angeschlossenen Stutzelemente 
dann wieder ihre ursprungliche Form mit geringeren Durchmessern ein. 

Eine weitere vorteilhafte Ausbildung besteht darin, daB der Verbundkorper eine radial obere 
und mit dem Ringkorper verbundene Materialschicht beinhaltet, die eine niedrigere 
Elastizitat aufweist als die anschlieBenden radial unteren Materialschichten. 

Durch eine solche Ausbildung erreicht man in den Bereichen, die bei axialer und uber die 
Felge ubertragenen Belastung der Stutzelemente der groBten Biegebeanspruchung 
ausgesetzt sind, eine erhohte Formfestigkeit, so daB eine sprunghafte Anderung der 
Biegelinie - im Extremfall ein Ausknicken des Stutzelemenes - im Bereich des Anschlusses 
an den Ringkorper sicher vermieden wird. Auch kann man hierdurch den radial oberen Teil 
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des das Stutzelement bildenden Verbundkorpers in seiner Formfestigkeit der des 
Ringkorpers anpassen, wodurch eine durchaus gewunschte starre Aufnahme gebildet wird. 
Auch konnen mit einer solchen Ausbildung axiale Belastungen auf den Ringkorper 
ubertragen und, bei entsprechender Konstruktion des Ringkorpers, federnd aufgenommen 
werden. 

Vorteilhafterweise beinhaltet der Verbundkorper ein aus mindestens drei Materialschichten 
bestehendes Verbundpaket, dessen radial obere Materialschicht und dessen radial untere 
Materialschicht eine hohere Elastizitat aufweisen als die zwischenliegende(n) 
Materialschicht(en). 

Zum einen wird hierdurch die oben genannte starre oder steifere Aufnahme im 
Verbindungbereich zwischen Ringkorper und Stutzelement ermoglicht, die naturlich durch 
die bereits geschilderte Anordnung einer mit dem Ringkorper verbundenen Materialschicht 
mit einer im Vergleich zu den anschlieBenden radial unteren Materialschichten niedrigeren 
Elastizitat noch verbessert wird. 

Zum anderen wird auch im radial unteren und nahe der Felge angeordneten Bereich des 
Stutzelementes der Verbundkorper ebenfalls mit niedrigerer Elastizitat und damit hoherer 
Formsteifigkeit ausgebildet. Insbesondere in der vorteilhaften Weiterbildung, bei der die 
radial untere Materialschicht auf der Felge aufliegt, wird so ein sicherer Sitz auf der Felge 
erreicht und ein Auswandern des Stutzelementes ins Tiefbett bei axialen Belastungen im 
Notlauf sicher vermieden. 

Vorteilhafterweise ist die radial obere und mit dem Ringkorper verbundene Materialschicht 
mit dem jeweiligen axial auBeren Wandungsbereich des Ringkorpers kraftschlussig 
verbunden. 

Eine solche kraftschlussige Verbindung, die beispielsweise als Ktebverbindung ausgefuhrt 
oder aber auch durch Anvulkanisieren erreicht werden kann, bietet sich als einfach 
herzustellende Verbindung insbesondere fur die GroBserie an, da hier auf eine 
automatisierbare und bewahrte Verbindungstechnik zuruckgegriffen werden kann. Dabei ist 
durch die Ausbildung des Verbundkorpers aus mehreren Materialschichten und dessen 
gestufter Elastizitat eine auch unter dynamischer Belastung hochfeste Verbindung 
erreichbar. 
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Selbstverstandlich kann eine solche Verbindung je nach Einsatzfeld auch als teilweise oder 
vollstandig formschlussige Verbindung, etwa durch Nieten, Schrauben oder - gegebenenfalls 
losbare - Rastelemente ausgefuhrt werden, wobei zusatzlich die Moglichkeit eines 
Austausches der Stutzelemente, etwa periodisch bei jedem Reifenwechsel, ermoglicht wird. 

In einer weiteren vorteilhaften Ausbildung sind zur Verbindung des axial auBeren 
Wandungsbereiches des Ringkorpers als erstem Teil und der radial oberen Materialschicht 
des Verbundkorpers als zweitem Teil entweder der axial auBere Wandungsbereich des 
Ringkorpers oder die radial obere Materialschicht mit einem Profilpositiv versehen, wobei der 
jeweils andere Teil ein zur Aufnahme des Profilpositivs komplementares Profilnegativ 
aufweist. 

Hierdurch ergibt sich nicht nur eine einfache herzustellende Ausbildung einer losbaren 
Verbindung zwischen Ringkorper und Stutzelement, sondern auch die Moglichkkeit der 
Herstellung des das Stutzelement bildenden Verbundkorpers als Strangprofil, welches 
abgelangt zur Verfugung gestellt und mit dem Ringkorper entweder vor oder wahrend der 
Montage des Notlaufstutzkorpers verbunden wird. 

Insbesondere bei der bereits genannten Ausfuhrung des Ringkorpers als Schlitzring konnen 
nach Ausfedern des geschlitzten Ringes Stutzelement und Ringkorper mit Profilpositiv und - 
negativ einfach ineinander geschoben werden. Ebenso kann ein periodischer Austausch der 
Stutzelemente erfolgen. GleichermaBen wird der HerstellungsprozeB einer groBeren 
Typenpalette insgesamt vereinfacht, da bei festgelegter Gestaltung von Profilpositiv und - 
negativ etwa ein Standard-Ringkorper mit fur unterschiedliche Reifen- und Fahrzeugtypen 
angepaBten Stutzelementen unterschiedlicher Verbund-Konstruktion kombiniert werden 
kann. 

Bei entsprechend elastischer Ausbildung der Materialien fur die Profilpositiv- Profilnegativ- 
Verbindung laBt sich auch eine ggf. losbare Rast- oder Schnapverbindung gestalten. 

In einer weiteren vorteilhaften Ausbildung ist der axial auBere Wandungsbereich des 
Ringkorpers mit einer die obere Materialschicht des Verbundkorpers teilweise umgebenden 
Aufnahme versehen, wobei der Verbundkorper aus mindestens drei Materialschichten 
besteht, dessen radial obere und durch der Aufnahme des Ringkorpers teilweise umgebene 
Materialschicht und dessen radial untere und auf der Felge aufliegende Materialschicht eine 
hohere Elastizitat aufweisen als die zwischenliegende(n) Materialschicht(en). 
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Durch eine solche Konstruktion wird eine Federkennlinie des Stutzelementes bereitgestellt, 
die bei steigender radialer Belastungen stark progressiv verlauft bis zur Blockade der 
ursprunglichen und ohne Belastung vorhandenen Elastizitat der oberen Materialschicht(en) 
des Verbundkorpers. 

Dies geschieht dadurch, das bei entsprechender Auslegung der oberen und durch der 
Aufnahme des Ringkorpers teilweise umgebenen Materialschicht bei radialer Belastung des 
Verbundkorpers und Einfederung der oberen Materialschicht diese zunehmend und 
schlieBlich vollstandig von der starren Aufnahme des Ringkorpers umschlossen und in 
diesem Verformungszustand durch den dann nicht mehr vorhanden Federweg / Federraum 
zu einem starren und bei weiter steigender Belastung vollig unelastischen Element wird, 

Durch entsprechende Auslegung der Tiefe der Aufnahme erreicht man dann auch eine 
teilweise Aufnahme der radial weiter unten liegenden Materialschicht des Verbundkorpers, 
deren Elastitzitat dann ebenfalls progressiv vermindert wird. 

GleichermaBen folgt mit zunehmendem Eintauchen der oberen Materialschichten des 
Verbundkorpers in die Aufnahme die Elastizitat des Stutzelementes auch bei axialer 
Belastung einer stark progressiven Kennlinie, wobei axiale Krafte dann zunehmend durch 
den Ringkorper aufgenommen werden. 

Es wird also ein Notlaufstutzkorper mit einem schalenformigen Ringkorper bereitgestelt, der 
sich mit seinen beiden axial auBeren Wandungsbereichen uber ringformige Stiitzelemente 
auf der Radfelge abstutzt, und dessen Stiitzelemente ohne radiale Belastung in axialer 
Richtung elastisch und verformbar sind, wahrend bei zunehmender radialer Belastung die 
Elastizitat in radialer und axialer Richtung zunehmend blockiert wird. 

Die Abnahme der Elastizitat in axialer Richtung unter radialer Belastung beinhaltet weiterhin 
den groBen Vorteil, das beim Notlauf die zunehmende axiale Formstabilitat der 
ublicherweise am Reifenwulst anliegenden Stutzelemente ein Eintauchen der Reifenwulste 
ins Tiefbett und damit das gefurchtete Abspringen des Reifens von der Felge sicher 
verhindern. 

Im Hinblick auf die in der Beschreibungeinleitung geschilderten Nachteile der im Stand der 
Technik bekannten Notlaufstutzkorper laBt sich der erfindungsgemaBe Notlaufstutzkorper in 
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idealer Weise im unbelasteten Zustand montieren, wahrend im belasteten Zustand die 
Verformbarkeit bzw. Elastizitat mit der Hohe der Belastung progressiv in gewunschter Weise 
abnimmt. 

Vorteilhafterweise bestehen die Materialschichten hoherer Elastizitat aus Gummi und die 
Materialschichten niedrigerer Elastizitat aus Kunststoff. Hierdurch ergibt sich eine leichte und 
einfach herzustellende Konstruktion, wobei die Elastizitat nicht nur durch die Form und 
Gestaltung der Materialschichten im Verbundkorper beeinfiuBt werden kann, sondern auf 
einfache Weise - z.B. durch unterschiedliche Gummimischungen oder Dichten 
(Schaumgewichten) des Kunststoffes - auch innerhalb der jeweiligen Materialien als solchen. 

In einer vorteilhaften Weiterbildung ist der Notlaufstutzkorper als umlaufender 
schalenformiger Ringkorper ausgebildet, der aus mindestens zwei durch jeweils eine radiale 
Einschnurung voneinander getrennten nach radial auBen gewolbten Bereichen besteht und 
der sich uber seine beiden axial auBeren Wandungsbereiche abstutzt. 
Durch die Kontur, die im wesentlichen die Aufteilung der Notlaufflache in zwei aufliegende 
Schulterbereiche und einen mehr oder weniger stark ausgepragten Rucksprungbereich 
beinhaltet, ergibt sich im Zusammenwirken mit der Kurvenform, der Krummung und den 
Kraftaufnahme- und Elastizitatseigenschaften der Stutzelemente ein Laufverhalten im 
Pannenlauf , welches die Fahrbereitschaft des Fahrzeuges vollstandig erhalt und in der 
Handhabung sich nur geringfugig vom Normallauf unterscheidet. 

Zudem werden bei einer solchen Kontur die im Notlauf auf den Ringkorper einwirkenden 
Radialbeastungen in den den Stutzelementen naheliegenden Schulterbereichen konzentriert 
und somit ohne groBe Hebelarme und Biegemomente in die als Verbundkorper 
ausgebildeten Stutzelemente eingeleitet, was die Funktionsweise der Stutzelemente, 
insbesondere bei einer Ausbildung der axial auBere Wandungsbereich des Ringkorpers mit 
einer die obere Materialschicht des Verbundkorpers teilweise umgebenden Aufnahme, 
besonders unterstutzt 

Auch ist bei solchen Ringkorpern die Fahigkeit zur Aufnahme von Seitenfuhrungskraften 
besonders ausgepragt, da durch den in den mittleren Bereichen der Notlaufflache 
bereitgestellten Rucksprung sich die mittleren Teile der Reifenlaufflache bzw. des Unterbaus 
in die Krummung einschmiegen konnen und so in Bezug auf Seitenkrafte einen Formschluss 
aufbauen konnen, der die auf die Reifenseiten wirkende Zugkrafte reduziert und somit einem 
Abspringen des Reifens entgegenwirkt. Die Krummungsradien sind dabei durch stetig^ 
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ineinander Qbergehende Krummungsradien so ausgebildet, dass im Zusammenwirken mit 
der Laufflachendicke des Reifens Punkt- Oder Linienbelastungen, die zur Zerstorung der 
Laufflache fuhren konnten, nicht auftreten. 

Ein weiterer Vorteil eines mit solchen Krummungen ausgebildeten schalenformigen 
Ringkorpers besteht darin, dass wahrend des Notlaufs sehr hohe Punktbelastungen auch 
etwa beim Uberfahren einer Bordsteinkante, aufgenommen werden konnen und durch die 
mit Hilfe der Formgebung erhohte Steifigkeit des schalenformigen Ringkorpers eine 
gleichmaBige und fur die Felge unschadliche Lastverteilung sich einstellt. 

Ein solcher Notlaufstutzkorper, der in aller Regel aus einem im Vergleich zu den 
Stutzelementen unelastischen bzw. hartem Material wie Stahl, Aluminium Oder verstarktem 
Kunststoff hergestellt wird, lasst sich durch die Materialwahl in Bezug auf 
Seitenfuhrungskrafte und Belastungen beim Notlauf beliebig anpassen. 

Der schalenformige Ringkorper kann zudem durch auf seiner zur Felge gerichteten 
Unterseite befindliche und in Umfangs- Oder Axialrichtung verlauf ende Rippen verstarkt 
werden, was das Auffangen von Belastungsspitzen und eine weitere Gewichtseinsparung 
durch Reduzierung der Wanddicke in weniger belasteten Bereichen erlaubt. 

Anhand eines Ausfuhrungsbeispieles soil die Erfindung naher erlautert werden. 
Es zeigen 

Fig. 1 ein erfindungsgemaBes Fahrzeugrad mit einem Notlaufstutzkorper 

Fig. 2 einen Zwischenschritt wahrend der Montage eines Notlaufstutzkorpers fur ein 
erfindungsgemaBes Fahrzeugrad gemaB Fig.1 

Fig. 3 einen als geschlitzter Ringkorper ausgebildeten Notlaufstutzkorper mit 
aufgeschobenen Stutzelementen in der Ansicht 

Fig. 4 ein Stiitzelement im Teilschnitt 

Fig. 5 ein Fahrzeugrad mit einem Notlaufstutzkorper, bei dem die axial auBeren 
Wandungsbereiche des Ringkorpers mit einer die obere Materialschicht der 
Verbundkorper teilweise umgebenden Aufnahme versehen sind 
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Fig. 6 ein Fahrzeugrad gemaB Fig. 5 unter Notlaufbelastung 

Die Figur 1 zeigt ein Fahrzeugrad 1, welches mit einem Notlaufstutzkorper 2 versehen ist, 
der im wesentlichen besteht aus dem schalenformigen Ringkorper 3 innerhalb des 
Luftreifens und den Stutzelementen 4 und 5 fur die beiden axial auBeren Wandungsbereiche 
6 und 7 des Ringkorpers 3. Ebenfalls erkennt man eine handelsubliche Tiefbettfelge 8 mit 
dem Felgenhorndurchmesser 9. 

Die axial auBeren Wandungsbereiche 6 und 7 des schalenformigen Ringkorpers 3 sind 
dabei mit den zugehorigen ringfdrmigen Stutzelementen 4 und 5 formschlussig verbunden. 

Die Stutzelemente 4 und 5 sind hierbei als Verbundkorper ausgebildet, die Ober ihre radiale 
Hohe aus mehreren miteinander verbundenen Materialschichten unterschiedlicher Elastizitat 
10, 11, 12, 13 bzw. 10\ 11', 12' und 13' bestehen. 

Die beiden radial oberen Materialschichten 10 und 10' sind hierbei aus einem 
Kunststoffmaterial hergestellt, das eine wesentliche niedrigere Elastizitat aufweist, als die 
anschlieBenden radial unteren Materialschichten 11 bis 13 bzw. 11' bis 13\ Die 
Verbundkorper 4 und 5 beinhaiten weiterhin ein aus den drei Materialschichten 1 1, 12, 13 
bzw. 11\ 12\ 13* bestehendes Verbundpaket, deren radial obere Materialschichten 1 1 und 
11' und deren radial untere Materialschichten 13 und 13' eine hohere Elastizitat aufweisen 
als die zwischenliegenden Materialschichten 12 bzw. 12*. 

Die Materialschichten 11 und 11" sowie 13 und 13' bestehen hierbei aus einer 
Gummimischung, wahrend die Materialschichten 12 und 12' aus einem Kunststoffmaterial 
bestehen, welches eine hohere Elastizitat aufweist, als das Kunststoffmaterial der oben 
liegenden Schichten 10 und 10'. 

Die unteren Materialschichten 13 und 13' liegen auf der Felge auf, werden durch den 
Felgenhump 14 und 14' zusatzlich fixiert und stutzen mit ihren AuSenseiten den Reifenwulst 
15 bzw. 15'. 

Die Figur 2 zeigt einen Zwischenschritt wahrend der Montage eines Notlaufstutzkorpers fur 
ein erfindungsgemaBes Fahrzeugrad gemaB Figur 1. Hierbei beinhaltet die Montage in der 
Reihenfolge zunachst das Aufziehen des Reifenwulstes 15 durch das Tiefbett 16 in seine ■ 
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Position auf der Felgenschulter 17, wonach dann zunachst der Notlaufstutzkdrper in seine 
Position eingebracht wird und das Stutzelement 4 in seine durch den Felgenhump 14 
gestutzte Position eingeschoben wird. Der nachste Schritt besteht dann darin , daB der 
Reifenwulst 15' unter Verformung des zweiten Stutzelementes 5 ins Tiefbett 16 gedruckt 
wird und nachfolgend auf die Felgenschulter 18' gehoben wird, wonach auch das 
Stiitzelement 5 in seine durch den Felgenhump 14* abgestutzte Position ruckfedert. 

Bei dem hier eingesetzten Ringkorper 3 handelt es sich um einen geschlitzten Ringkorper 
mit einem im wesentlichen in axialer Richtung verlaufenden Offnungsschlitz 19, der zum 
Einbringen in die Reifenkavitat durch scheibenformiges Ausfedern des geschlitzten Ringes 
auf einen vergroGerten Montagedurchmessers gebracht wird und nach Einbau die hier 
dargestellte felgennahe Position einnimmt. 

Die Figur 3 zeigt einen solchen Notlaufstutzkdrper mit dem im wesentlichen in axialer 
Richtung verlaufenden Offnungsschlitz 1 9 in der Ansicht, wobei der Offnungsschlitz auch 
leicht schrag, bogen- oder pfeilformig angeordnet sein kann. Ebenfalls erkennbar sind in der 
Figur 3 die Trennfugen 20 und 20* der als abgelangtes Strangprofil ausgebildeten 
Stutzelemente 4 und 5. 

Die axial auBeren Wandungsbereiche 6 und 7 des Ringkorpers 3 sind hierbei mit gewolbten 
Profilpositiven 21 und 22 versehen, auf die die Stutzelemente 4 und 5 mit ihren 
komplementaren zur Aufnahme des Profilpositivs geeigneten Profilnegativen 23 und 24 nach 
Offnung des geschlitzten Ringes aufgeschoben werden. 

Die Figur 4 zeigt beispielhaft eines der Stutzelemente im Teilschnitt mit den 
Materialschichten 10, 11, 12 und 13 sowie dem Profilnegativ 23 (linksseitig) (24 rechtsseitg). 
Mit dem hier dargestellten abgelangten Strangprofil konnen durch spiegelbildliches 
Anordnen beide Stutzelemente bereitgestellt werden. 

Die Verbindung zwischen den axial auBeren Wandungsbereichen des Ringkorpers und der 
radial oberen Materialschicht des Verbundkorpers kann hierbei zusatzlich verklebt werden, , 
wobei die Gestaltung der Profilpositive und -negative sich dann vereinfachen laBt und etwa 
lediglich in Form einer Abwinklung der axial auBeren Wandungsbereiche des Ringkorpers 
und einer entsprechenden Aufnahme in der oberen Materialschicht gestaltet werden konnen. 
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Die Figur 5 zeigt ein Fahrzeugrad mit einem Notiaufstutzkorper 2, bei dem die auBeren 
Wandungsbereiche 25 und 25' des Ringkorpers 26 mit einer die oberen Materialschichten 
27 und 27' der als Verbundkorper ausgebildeten Stutzelemente 28 und 28' teilweise 
umgebenden Auf nahmen 29 und 29' versehen ist. 

Die radial oberen und durch die Aufnahmen 29 und 29' teilweise umgebenden 
Materialschichten 27 und 27* bestehen hierbei aus einer Gummimischung, ebenso wie die 
radial unteren und auf der Felge aufliegenden Materialschichten 30 und 30' der 
Verbundkorper, Die zwischen diesen Schichten liegenden Materialschichten 31 und 31 ' 
bestehen aus Kunststoff und weisen eine niedrigere Elastizitat auf als die Materialschichten 
27, 27\ 30 und 30\ 

Die oberen Materialschichten 27 und 27' der Verbundkorper sind hierbei durch eine 
Kaltvulkanisation im Verbindungsbereich 32 und 32* am Ringkorper 26 befestigt. Die 
Verbinduna in diesem Bereich kann auch durch andere kraftschlussige Verfahren, wie 
Kleben oder durch FormschluB, etwa durch komplementare Profile Oder durch Klemm- Oder 
Rastverbindungen, erfolgen. 

Wahrend der Montage konnen die Stutzelemente in ahnlicher Weise wie in der Figur 2 
dargestellt verformt werden, so daB das Einbringen des Notlaufstutzkorpers in die 
Reifenkavitat problemlos erfolgen kann. Im Notlauf, d. h. in dem Fall, in dem die Innenseite 
des Laufstreifenbereiches des luftleeren Reifens am Ringkorper 26 anliegt und dieser also 
lasttragend mit Radialkraft beaufschlagt wird, tauchen die oberen Materialschichten 27 und 
27* (der Verbundkorper) zunehmend in die Aufnahmen 29 und 29' des Ringkorpers ein und 
werden schlieBlich vollstandig von den Aufnahmen umschlossen und in diesem 
Verformungszustand in ihrer weiteren Federung vollig blockiert. 

Verdeutlicht wird dies in der Figur 6, die das Stutzelement unter einer Radialbelastung 33 im 
Notlauf zeigt. Deutlich erkennt man hier, daB die oberen Materialschichten 27 und 27* der 
Verbundkorper vollstandig in die Aufnahmen 29 und 29' eingetaucht sind, wodurch diese 
Materialschichten bereits vollstandig in ihrer Elastizitat blockiert sind. Ebenfalls teilweise 
eintauchen in die Aufnahmen 29 und 29* konnen auch - je nach Elastizitat - die mittleren 
Schichten 31 und 3V des Verbundkorpers, die damit ebenfalls teilweise in ihrer Elastizitat 
blockiert werden. Es ergibt sich somit im oberen Bereich des Verbundkorpers eine starke 
Versteifung der Gesamtkonstruktion, wobei in Kombination mit der Kompressionsverformung 
der unteren Materialschichten ein extrem hoher Widerstand gegen Verformung in axialer 
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Richtung aufgebaut wird und ein Eintreten des Felgenwulstes ins Tiefbett sicher verhindert 
werden kann. Damit ist ein Abspringen des Reifens 34 nicht mehr zu befurchten. 



12 



WO 99/64260 



PCT/EP99/03724 



Bezugszeichenliste 



1 




Fahrzeugrad 


2 




Notlaufstutzkorper 


3 




schalenformiger Ringkorper 


4, 


5 


Stutzelement 


6, 


7 


axial auBerer Wandungsbereich 


8 




Tiefbettfelge 


9 




Felgenhorndurchmesser 


10 - 


13 


Materialschicht 


10' - 


13' 


Materialschicht 


14, 


14' 


Felgenhump 


15, 


15* 


Reifenwulst 




16 


Tiefbett 


17, 


18' 


Felgenschulter 




19 


Offnungsschlitz 


20, 


20' 


Trennfuge 


21, 


22 


Profilpositiv 


23. 


24 


Profilnegativ 


25, 


25' 


axial auBerer Wandungsbereich 




26 


schalenformiger Ringkorper 


27, 


27' 


obere Materialschicht 


28, 


28' 


Stutzelement 


29, 


29' 


Aufnahme 


30, 


30' 


untere Materialschicht 


31, 


31' 


Zwischenschicht 


32, 


32' 


Verbindungsbereich 




33 


Radialbelastung 




34 


Reifen 



13 



WO 99/64260 



PCT/EP99/03724 



Patentanspruche 

Fahrzeugrad mit einem Notlaufstutzkorper 

1 . Fahrzeugrad mit einem Notlaufstutzkorper fur einen auf einer Radfelge befestigten 
Luftreifen, der im wesentiichen einen Laufstreifen, zwei Seitenwande, eine Karkasse, 
Verstarkungselemente, sowie zwei mit Wulstkernen versehene Reifenwulste aufweist, 
bei dem der Notlaufstutzkorper als schalenformiger Ringkorper innerhalb des 
Luftreifens ausgebildet ist, der eine den Reifen im Schadensfall abstutzende 
Notlaufflache aufweist und sich mit seinen beiden axial auBeren Wandungsbereichen 
uber ringformige Stutzelemente auf der Radfelge abstutzt, wobei die Stutzelemente in 
radialer und in axialer Belastungsrichtung unterschiedliche Elastizitaten aufweisen, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB die ringformigen Stutzelemente als Verbundkorper ausgebildet sind, die uber die 
radiale Hohe der Stutzkorper aus mehreren miteinander verbundenen Materialschichten 
unterschiedlicher Elastizitat bestehen. 

2. Fahrzeugrad nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, daB der Ringkorper als ein 
geschlitzter Ringkorper mit einem im wesentiichen in axialer Richtung verlaufenden 
Offnungsschlitz ausgebildet ist. 

3. Fahrzeugrad nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB der Verbundkorper 
eine radial obere und mit dem Ringkorper verbundene Materialschicht beinhaltet, die 
eine niedrigere Elastizitat aufweist als die anschlieBenden radial unteren 
Materialschichten. 

4. Fahrzeugrad nach einem Oder mehreren der Anspruche 1 bis 3, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Verbundkorper ein aus mindestens drei Materialschichten 
bestehendes Verbundpaket beinhaltet, dessen radial obere Materialschicht und dessen 
radial untere Materialschicht eine hohere Elastizitat aufweisen als die 
zwischenliegende(n) Materialschicht(en). 
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Fahrzeugrad nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, da(3 die radial untere 
Materialschicht auf der Felge aufliegt. 



6. Fahrzeugrad nach Anspruch 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB die radial obere und 
mit dem Ringkorper verbundene Materialschicht mit dem jeweiligen axial auBeren 
Wandungsbereich des Ringkorpers kraftschlussig verbunden ist 

7. Fahrzeugrad nach Anspruch 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB zur Verbindung des 
axial auBeren Wandungsbereiches des Ringkorpers als erstem Teil und der radial 
oberen Materialschicht des Verbundkorpers als zweitem Teil entweder der axial auBere 
Wandungsbereich des Ringkorpers oder die radial obere Materialschicht mit einem 
Profilpositiv versehen ist und der jeweils andere Teil ein zur Aufnahme des Profilpositivs 
komplementares Profilnegativ aufweist. 

8. Fahrzeugrad nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB der axial auBere 
Wandungsbereich des Ringkorpers mit einer die obere Materialschicht des 
Verbundkorpers teilweise umgebenden Aufnahme versehen ist und der Verbundkorper 
aus mindestens drei Materialschichten besteht, dessen radial obere und durch der 
Aufnahme des Ringkorpers teilweise umgebene Materialschicht und dessen radial 
untere und auf der Felge aufliegende Materialschicht eine hohere Elastizitat aufweisen 
als die zwischenliegende(n) Materialschicht(en). 

9. Fahrzeugrad nach Anspruch 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Materialschichten hoherer Elastizitat aus Gummi und die Materialschichten niedrigerer 
Elastizitat aus Kunststoff bestehen. 

10. Fahrzeugrad nach Anspruch 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Notlaufstutzkorper als umlaufender schalenfdrmiger Ringkorper ausgebildet ist, der aus 
mindestens zwei durch jeweils eine radiale Einschnurung voneinander getrennten nach 
radial auBen gewolbten Bereichen besteht und der sich uber seine beiden axial auBeren 
Wandungsbereiche abstutzt 
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